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Neubau der Staustufe Hohensaaten, ein Verbindungsglied zwischen Oder
und Elbe
Bau -lng. Friedrich Wilhelm Kruse (KdT)
VXB Forschungsanstalt für Schiffahrt,
Wasser- und Grundbau
1. Geschichtliches
Mit dem Durchstich durch die Neuenhagener Höhe (oberhalb Hohensaaten) wurde
unter lriedrich lT. der 0der 1n den Jahren 1746 bis 1753 ein neues Bett ge-
geben und die Oder von Güstebiese bis Oderberg eingedeicht. Im Verfolg die-
ser Kulturarbelten war schließlich im Jahr 1832 die alte Oder bei Güstebiese
abgesperrt worden. Dadurch verlagerte sich der Rückstaupunkt für das Oder-
bruch von Oderberg nach Hohensaaten um ca. 7 bis B km nach unterhalb.
Eine Schiffsschleuse für tr'inoumaß-Klihne r'¡urde'1856 bls 1B5B in den Deich
elngebaut, gleichzeitig errichtete mari an oberen Snde des neuen Vorflut-
kanals (jetzt dle Hohensaaten-1rj.ed¡ichsthaler-Wasserstraße) ein I'Iehr,
dessen Standort etwa in Höhe der ehemaligen Schleusenbrücke 1ag.
Im Zuge der rrVerbesserung der Vorflut in de¡ unteren Oderrr und im Ver-
lauf des Baues des Oder-Havel-Kanals wurde die staustufe Hohensaaten mit
der Ost- und der llestschfeuse sowie dem Wehr neben der Westschleuse neu an-
gelegt. Der Ostschleusenbau bega.rn im Aug'ust 1Ç10 mit dem Außenhaupt, wålJr-
rend nrlt dem Bau der Westschleuse im I'rühjahr 1911 angetangen wurde. Die
tr'ertigstellung beider Bauwerke zog sich in die länge, da infolge des un-
gtinstigen Baugrundes (Steine und tr'indlinge in großer Zahl) die Srdarbeiten
und die Rammarbeiten stark in verzug geraten waren. Die ostschleuse wurde
im I'rühjahr 1913, die lrlestschl-euse am 1. Aug:ust 1913 in Betrieb genonmen'
2. Funktion derStaustufe Hohensaaten
Die Ostschleuse j-n Hohensaaten verbindet die Oder mit dem 0der-Have1-Kana1,
die itlestschleuse d.en Oder-Havel-Kanal mit der Hohensaaten-Irledrichsthaler-
wasserstraße. Die Wertigkeit der ost- und der westschleuse besteht darin,
daß die Hohensaaten-Iriedrichsthaler-hlassersiraße und die Westoder, im
Gegensatz zur Stromoder, keinen Tauchtiefenbeschråinkungen unterworfen sind.
Es wird für diese Wasserstraße eine durchgehende Tauchtiefe von 2100 m
garantiert. So konnte zum Beispiel die Stromoder im Mittel der Jahre
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- auf dem Abschnitt Eiserhüttenstadt - Hohensaaten nur zu 37 % und
- auf dem Abschnitt Hohensa¿ten - Szczecin nur zu 62 %
der jährlichen Schiffbarkeitstage mit 2,00 m Tauchtiefe befahren werden.
Die l{estoder und dle Hohensaaten-Iriedrichsthaler-Wasserstraße bieten ftir
die Bergfahrt außerdem den Vorteil einer. geringeren Strömungsgeschwindig-
keit. Aus den genannten Gründen erfolgt der Binnenschiffsverkehr zwlschen
der Ostseeküste und d.em Binnen1a.:nd bei der Bergfahrt in der Regel über die
tlestoder und über die Hohensaaten-I'riedri-chsthafer-l{asserstraße mit der
Westschleuse in Hohensaaten,
Oberhalb der l{estschl-euse zweigt der Verkehr in zv¡ei Hauptrichtunse¡ ab
und. zwar in Richtung Oder-Havel-Kanal und durch dle Ostschleuse auf di-e
Stronoder. Sohreit Binnenschi.ffstransporte für Stationen bestimmt sind, d1e
westlichvonBe¡linund.anderOberen-Havel-hTasserstraßeliegen,benutzen
dle Binnenschiffe den Oder-HaveL-Kanal.
Haben die Binnenschiffe den Raum Frankfu¡t,/Oder und. Eisenhüttenstadt zurn
Zlel, so fahren sie durch die Ostschleuse und setzen ihren Weg berg:wärts auf
der Stromoder fort.
Im Verkehr zur Ostseeküste nehmen die aus d.em 0d.er-Have1-Ka:ra1 konmenden
Iahrzeuge, bei guten Tauchtiefen der Stromoder, ihren ltleg durch die Ost-
schleuse, um in der Talfahrt die Strömung auszunutzen. lagegen fahren síe
bei Tauchtiefenbeschränkungen durch die WestschLeuse.
Dle aus Richtung nisenhüttenstadt über die Oder fahrenden Binnenschiffe
bleiben in der Regel auf der Stromoder, Nur bei sehr ung'ünstigen Tauchtie-
fen wechseLn sie auf die Hohensaaten-tr'riedrichsthaler-Wasserstraße in Hohen-
saaten und passie¡en damit die Ost- und die liestschleuse. Motorgüterschiffe
aus dem Raum Iisenhüttenstadt und I'rankfurt/Oder, die T,adung nach Schwedt
befördern, fahren auf der Stromoder und wechseln erst durch die Schwedter
Querf ahrt auf dj.e Hohensa¡.ten-lriedrichsthaler-hlasserstraße .
3. Bauzustand der alten Staustufe
Bestrebungen, insbesond.ere d.1e Westsch"leuse neu zu bauen, gehen schon bis
in die 60er Jahre zurück. Die Begrünclungen zum Neubau orientierten sich mehr
od.er weniger a.r: Iorderungen zur Xrhöhung der leistungsfåihì.gkeit dieser
Schleuse.
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Zur Begründung der Notwend.igkeit des Neubaus der Schleuse wurde 1976
eine konplexe Zustandsuntersuchung der Bauwerke sowi-e eine Üntersuchung des
Verkehrsaufkommens durchgeführt. Im Ergebnls dleser Üntersuchungen wurde
zusammenfassend festgestellt, daß die maschlnentechnj-schen und die elektro-
technischen Ausrüstungen sowie d.ie Stahlwasserbaukonstruktionen ôes Wehres
und der Ì'lestschleuse einen normalen Verschleiß aufweisen und, entsprechend
i-hrem A1ter, bel einer rrlaufenden unterhaltungrr noch einlge Zei.t funktlons-
tüchtig bleiben. Besondere Maßnahmen zur sicherheit der schleusentore d.er
Ostschleuse uurd.en in elnem operativplan festgelegt. DaSeSen wurde festge-
stellt, daß die Rekonstrukti.on der KanmeTn beider schleusen unum8änglich
Bild 6 Schadstellen an Stahlbeton¡ammpfähfen d.er
aften Ostschleuse
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An der vorderen Pfahl-reihe der Schleusenkamme¡wand. der Ostschleuse zm
Beispiel waren mehrere Pfähle so stark beschädigt, daß sie kei"ne. oder nur
noch eine unbedeutende Tragfähigkeit besaßen, Die Bewehrung in diesen be-
schädigten Stahlbetonpfählen lag teih¡eise fre:". Durch d.i.e Volumenvergröße-
rung infolge Korrosion an den Betonstählen bzw. durch mechanische Beanspru-
chung (Abrieb) wäÌrrend des Schiffsbetriebes, war mit einer starken Zunahme
von Betonabplatzung,en zu rechnen. Gleiche Beschädigungen wiesen auch die
Stahlbetonspundbohlen der Westschleuse auf .
Unter Einbeziehung verkehrstechnischer Geslchtspunkte, d eren prognosti-
scher Zeitraum sich bis 1995 erst¡eckte sol¿ie zur Sani.erung beschädi.gter
Konstruktionsteile der vorhand.enen Bausubsta¡rz uurde eine teilweise Rekon-
struktion bzw. eine Generalreparatur für nicht sinnvoll gehalten.
Diese I'eststellungen vera.nlaßten clen Betreiber, vorbereltende Maßnahmen
zum Neubau der Schleusen ei,nzuleiten.
Nach dem höchsten Hochwasser der Oder am 13. 01 . 1982 ka¡. es auf der öst-
lichen Ka¡nmersei"te der Ostschleuse im Berei-ch des Außenhauptes zum Bruch von
Tragpfäh1en mit nachfolgendem linbruch der Rostplatte auf rd..B0 m llinge.
Im gleichen Jahr wurden die Schleusenkammern pla¡mäßia erneut einer
ingenieurmäßigen Taucheruntersuchung unterzogen. Dabei war elne merkliche
Verschlechterung des Bauzustandes beider Schleusen gegenüber den vorange-
garìgenen üntersuchungen festzustellen.
4. Standortwahl der neuen Schleusen
zur standortwahl der neuen schleusen wurden j.n elner Kornplexst¡:die folgende
Varia¡rten untersucht uncl mit ihren Vor- und Naòhteilen ausgewiesen'
0stschleuse
variante I - Einbau der neuen schleuse in die vorhandene schleuse
Variante 1I - Neubau der Schleuse östlich neben der vorhandenen
Schleuse
variante IIT - Neubau der schleuse am standort der ehemaligen tr'lnow-
Schleusen
llestschleuse
Vari.ante I
Variante II
Variante IIf
Varia¡lte IV
Variante V
- llrnbau der Häupter auf 12,0 m Nutzbreite
- Iinbau der neuen Schleuse in die vorhandene Schfeuse
- Neubau der Schleuse westlich der vorhandenen Schleuse
- Neubau ôer Schl"euse östlich der vorhandenen Schleuse
- Neubau der Schleuse unterhafb der vorhandenen Schleuse
in der Hohensaaten-Iriedrichsthaler-Wasserstraße
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Bild ? Lage der neuen Ostschleuse
Jeweils die Variante II der Ost- r:nd der Westschleuse uurden in der Komplex-
studie herausgearbeitet und durch den Auftraggeber bestätict. An d.em vorhan-
denen lleh¡ wurd.en keine bautechnlschen Veråind.erungen vorgesehen.
5. Hydrologische Verhältn¡sse
I'olgencle Ïlasserståinðe wurden flir die Bemessung d.er Schleusen zugrunde ge-
legt:
Pegel Hohensaaten Ostschleuse - Außenpegel
l4t ^o 4oa4\NNW
MNW
MIT
MHIí
HHII
HSchW
NN}J
t{N¡,f
Mt{
MHW
HH}f
HScht{
-NN
_NN
_NN
-NN
-NN
1NN
0,86 m
1,80 m
3,08 m
5,18 m
7,52 n
5,61 m
+
+
+
+
+
+
Ja.hresreihe 1951/80
(13.01 .1982)
@2.11 .i9i3)
Jahresreihe 1951/66
(¡'ebruar 1953)
(auf cler St¡ecke Hohensaaten - Schweclt)
Pegel Hohensaaten llestschleuse - Binnenpegel
Nietlrigstau - NN + 1,10 m
Nor¡nalstau - NN + 1,2O Tn
IIöchststau - NN + 1,40 m
HSchW - NN + 2,4O m
Pegel Hohensa.aten Westschleuse - Außenpegel
-NN
-NN
_NN
-NN
-NN
-NN
0,46
0,21
0,32
1,16
1,66
m
t)
m)
m)
m
m
+
+
+
Erlrem hohe !'Iasserstände, die in tlen Jahren 1946, 1947 und 1951 zu verzeích-
nen waren, sinti auf Eissta¡rdbildung und Eisversetzungen zurückzuführen. nie-
se I'Iasserstände fanclen bei der Bemessung der schleusen keinL Berilcksichtigung.
Der Vergleich der l,Iasserstandsganglinien des Oberflächenwassers nit d.en
gemessenen lfasserständen in Grunriwasse¡meßste1len bestätigt, daß die Grund-
wasseroberfläche mit tle¡ des OberfLächenwassers identlsch ist. .llegen d.er
normalerwej-se geringen l{assersta¡rclsschwankungen im Ìlestschleusenbereich un-terllegt auch clie Grunclwasseroberfläche im allgerneinen keinen großen schwa¡r-
83
kungen. Bei extremen llochwassersituationen karn eine llnkehrung der Grund-
wasserfließrichtung eintreten, Die gleiche Abhängigkeit trifft auch für den
Bereich zwischen der Oder und tler Ostschleuse zu.
llährend der Bohrarbeiten für den Baugrundaufschluß im Berej-ch der Schleu-
senkammer der ostschLeuse vurd.e angesparmtes Grund.wasser in den unterhalb
der Auebildungen liegenden sanð- und Kiesschichten angeschnitten. Das Gruntl-
wasser stieg daraufhin in den Bohrungen zwischen 2,20 m und 3,50 m an'
6. Baugrund
Das Untersuchungsgebiet liegt im Bereich der hol-ozänen od.ertrasse, die durch
d.ie nrosion der Od.er relativ stark rel,iefartíg zetg,Iiedert ist. Die ¡¿estli-
che Begrenzung bilden Talsande, dan¡nter folgt Geschiebemergel in unter-
schiedlichen Tiefen.
Al1e Gelåindeteile mit Höhen von größer als NN + 3'50 m sind Aufschüttungen'
bestehencl aus sa¡'¡dj_gem, teilweise kiesigem Material mit Einschfüssen aus
unterschied.lich zusa¡nmengesetzten Auebildungen. Darunter folgen welchsel-
kaltzeitliche Schmelzwassersande.
Es folgen Kiese und Kiessande mlt Gerölfen als lrosionsrest des unterla-
gernden Geschiebemergels. Die Geschiebemergeloberkante liegt im östfichen
Teil etwa in 20 m Tiefe unter Gel:inde u¡rd steigt in westlicher Richtr.rng bis
auf B m unter Gelzinde plötzlich steil an. Im weiteren verlauf dieses Bei-
trages wird nur über die Ostschleuse berichtet.
'Im Bereich der schfeusenkammer und -häupter folgen unter elner sandigen Auf-
schilttr.rng von ca. 2,4 bis 5,2 m Måichtigkeit zunächst Auebildungen 1n Ilorm
von sqhluffigen Iteinsanden (sI'-sü/sf) bis orga¡¡isch durchsetzte schluffe
unct Ton (ü0, TO) sowie Torf und Mudde (OM, OZ) bis ma:<lmal 9,4 m unter Ge-
låtncle. Es folgen dann Kiese und Kiessand.e mit einzelnen Steinen in einer
Måichtigkei.t von 5 bis 10 m und größer.
EtÏra in cler Mitte der geplanten Schleusenka¡uner sowie in ihrem sücllichen
Teil (Binnenhaupt) uurcle Geschiebemergel (ÜT) ab Ordinate NN - 4,4 m bis
NN - 6,7 m angetroffen. Auf der oclerseÍte dieses Kammerabschnittes zeigte
sich ab NN - 1,0 m bis NN - 5,0 m ein Gerölfhotizont, der etwa zu 70 % aus
Stei.nen mit schLuffigen Sanden besteht.
Zusätzl j.ch ausgeführte Baugrundbohrungen erga,ben, daß die Geschiebemer-
geloberfläche im nord.westlichen Teil der geplanten schleusenkammer etwa
zwischen NN - 4,2 m bis NN - 5,'7 m und im südöstlichen Teil zwischen NN
- 5,1 bis NN - 6r? m verl-äuft. Im Bereich des Außenhauptes wurde bis zur
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maximalen'Aufschlußteufe von rd. 22 n unter Bohransatzpunkt kein Geschiebe-
mergel erbohrt. Hier stehen unter d.en oberflächerurahen SchÍchten (Aufschüt-
tungen und Auebild.ungen) Kiese uncl Kiessande an.
Der Geschiebemergel steht im Baubereich als toniger Schluff in steifpla-
stischer Konsistenz (IC > 0,85) mlt einer natürlichen Porenzahl in d.er Grös-
senord.nung von en ù 0,3O bis 0,35 an.
7. Technische Parameter der neuen Ostschleuse
Grundlage für <Iie technischen Parameter insgesarnt sind. d.ie rtRichtllnie für
die Bemessung und Gèstaltung d.er Bin¡renwasserstraßen der DDRrr sowie die
ortsspezif ischen Bedingr:ngen.
7.'1 . Schleusenabmessung
- Nutzbare f,änge 1?0 n* Nutzba¡e Breite 12 n
- Tauchtiefe der Fahrzeuge 2,'50 m
- Schiffsgröße 1350-t-Schiff oder 4-er-Schubverbantl
?.2. Außenhaupt
- Bemessrrngswasserstancl HIIÌí = NN + J,JZ m
- 0.K. Stauhaut NN + 8,02 m
- Außenclrernpel NN - 1,60 m
- Pl-attformhöhe NN + B,l0 m
- Kronenhöhe des 0cler-Deiches NN + 8,50 m
- Konstruktionsunterkante
von tiberbauten (HSch}'¡ + 5,0 m) NN + '10,61 m
- Bemessungswasserständ.e für die Notverschlüsse.binnen: NN +'1,40 m (Höchststau)
.außen: NN * 5,90 m (Erfahrungswert)
Vorwiegend ist einseitiger l,Iasserdruck von der Oder vorhanclen. Es ist jedoch
ein Ðxtremfall 1n ungekehrter Richtung aufgetreten (korrespondierende
Was serståind.e ) :
NN + 0,86 m = NNI,I d.er Oder (lZ.O9. tgZt);
NN + 1,03 m = im 0tier-Havel-Ka¡iaÌ.
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7.3. Binnenhaupt
Zur Gewlihrleistung eJ-nes optimalen Hochwasserschutzes für <Ias Od.erbruch sind
d.ie maßgeblichen Abmessungen ales Binnenhauptes wie rlie des Außenhauptes ge-
wilhlt worclen. !'ieiterhin mußte d.ie Schleusung von lisbrecherh bei Wasserståin-
den, di-e höher sind a1s HSchl{ gesichert we¡den.
Bemessungswasserstand Hlfïf = NN + 7,52 m
- 0.K. Stauhaut NN + 8,02 m
- Binnendrempel NN - 2,80 m
- Plattformhöhe NN + B,5O rir
- Konstrulcti-onsunterkante
von llberbauten (HSchW + !,0 m) NN + 7,40 *
- Bemessungswasserstand für
die Notverschlüsse NN + 1,40 m
7.4. Schleusenkammer
- Kammersohle
- Schleusenplattform
- Breite d.er Schleusenplattform
- Höhe der seitlichen Begrenzung
der Schleusenkan¡¡ner
7.5. Außenhafen
- Ausbausohle
- künftige Ausbausohle
- 0.K. geschlossene .leitwerke
- 0.K. Da1ben
- leitwerksneigung Segen die
Schleusenachse
7.6. Binnenhafen
- Ausbausohle
- künftige Ausbausohle
- 0.K. geschlossene l,eitwerke
- 0.K. Dalben
- leltwerksneigung gegen die
Schleusenachse
NN - 2,80 m
NN + 6,10 m
6,oo m
NN + 8,50 m
NN - 0,80 m
NN - 1,30 m
NN + 6,,10 m
NN + 8,50 m
4:1
4:1
NN - 2,30 m
NN - 2,80 m
NN + 2,40 m
NN + 4,40 m
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8. Hydraulische Lösung
Ausga,ngsschleusen zum Strom mit diesen Abmessungen wie in Hohensaaten wur-
den in clen letzten Jahrzehnten nicht geplant und nicht gebaut. Aus diesem
Grunde erfôl9:ben Modellversuche. lie Aufgabenstellung forderte folgende
ÏJntersuchungen bei Ausbildung der Schleusentore a}s Hubschwenktore:
- Messung der Fü11- und lntleerungszeiten;
- Messung der Trossenkräfte;
- Versuche zur Ermittlung der Sohlenbeanspruchung durch das Ï'üllen und
lntleeren der Schleusenkammer (Geschwindigkeitsuntersuchungen) ;
- theoretische Ïlntersuchung der Ausvirkungen des Propellerstrahls auf die
Schleusen- und dle Vorhafensohle.
tr'ür clie zu erreichende Füllzeit ¡¡aren in der Aufgabenstellung nachfo.Ì-gend
genannte Richtwerte angegeben:
- max. 10 mln bei MW der Oder;
- max. 20 min bei HSchW dèr Oder.
Für den Vorgang bis zum vollständigen öffnen des Tores waren als OrÍentj.e-
rungswerte folgende Zeiten und hlege vorgegeben:
1. Phase - Hub mit v = 4 mm/s bis zu ei.ner Spaltweite
von 100 mm;
2. Phase - 60s Pause;
3. Phase - Hub mit v = B mm/s bis zu ei.ner gesamten
Spaltweite von 300 mm;4. Phase - Endhub mit v = B0 mm/s nach dem ltlasserspiegelausglelch.
Die Modellversuche ergaben zusanmengefaßt folgendes lrgebnis:
- Mit dem vorgegebenen Öffnungsregime des Tores lassen sich bei MI{ Iü1lzei-
ten von 9,5 Mlnuten und bei HSchlJ von 15 Minuten realisieren. ler maxima-
le Zufluß beträgt bei MT Qru* = 14 m3ls und be:i HSchl,I Qmax = 23 m'ls.
- Beim füllvorgang traten relatj.v hohe, zum Außenhaupt hln gerichtete
llingskräfte auf. Sie betrugen bis zu 140 kN. Durch Xinbau einer 600 mm
hohen Sohl-schwel1e konnten sie auf = B0 kN für ein in der Schleusenkanqmeram Außenhaupt liegendes Schiff reduziert werden.
- Die Sohl"ensi-cherung unterhalb des Blnnenhauptes muß in tr'orm einer beton-
verklammerten Sohle bis 30 m hi.nter dem Tor und darüber hlnaus aLs eine
Befestigung mit Wasserbaustelnen 1 25 / 350 ausgeführt werd en.
- Die Schleusenkammersohle ist in den ersten d.rei tornahen lefd.e¡n der Stahf-
beton-Sohlenaussteifung'jel¡eils durch eine fugendi.chte Betonsohle mit Int-
ì-eerungsöf fnungen zu sichern.
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Die übri.gen f'elder der Kanrnersohle sind ¡n1t ei-ner sorgfä1tig ausgeführten
Packlage aus Steinen der Kantenlåinge d = O,20 m zu befestigen. Damit ist
die Kanrnersohle 6egen clen einwirkend.en Propellersirahl anfah¡ender Schiffe,
der sowohl direkt a1s auch über eine Reflexion am Toa wirken kann, gesi.chert
Der PropellerstraÌrl ruft die größte Beanspruchung der Schleusenkammersohle
hervor.
9. Bautechnische Varianten
9. l. Aflgemeines
Im Êahmen der Vorbereitung uurden für die Herstellung bzl'¡. die Grünclung der
Schleusenhåiupter und der Schleusenkammer verschiedene Bauweisen, unter Ivlít-
wirkung von Spezialbetrieben, untersucht:
- Häupier - Massivbauwei.se mit ausgestelfter Baugruppe (2 Ausstei*
fungsebenen) mit Stahlspundbohlen;
- Massivbauwelse mit Druckluftgründung.
- Kammer - Stahlspundbohlen;
- Schlitzwandbauwelse ;
- Massivbauweise mit Druckiuftgründurtg.
Die ei-nzelnen Bauweisen weisen Vor- und Nachteife auf, die nachfolgend
kurz erläutert werden solfen.
9. 2. Schlitzwandbauweise
Nach kritischer Einschätzung gelangte ma].l zu dem lr8ebnis, daß die schlitz-
wa,nclbauweise im Schleusenbau nach clem derzeitigen lrkenntnisstand nicht an-
wend.ba¡ ist. Begri.indung:
- Der Ïorderun8 nach einer glatten Ausführung der Kammerwand kann mit vorge-
h?ingten I'ertigteilen nicht entsprochen werden.
- xln ausreichentler schutz der Rundstahlbewehrung beim Einsatz von stahlbe-
tonwanclkonstruktionen kann ohne aufwencli-ge Sonderkonstruktionen nicht ge-
wZihrleistet werden.
- Die _mechanischen Beanspruchungen aus schiffsstoß, Abrleb und dergleichen
wercien trotz Schutzvorrichtr:ng letztlich doch auf das relativ feingiiedri-
ge, tragende xlement übertragen und führen nach längerer Zeit zu Beschädi.-
gungen an Bauwerk.
- Die bautechnologischen Grenzen zur Realisierung der schlitzwandbauwej.setmit den Dimensionen der schleusen Hohensaaten, würden überschritten werden
Insgesa¡nt wurde eingeschiàtzt, daß die Schl-itzwandbau'¡reise nicht den Erwar*
tungen entspricht, die allgemein a,n eine Schleusenkarnmer zu stellen sind.
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9.3. Druckluftgrünclung
Die Druckluftgründung kann sowohl für die Häuptdr a1s auch für ciie Kammer
angewend.et werden. !s wurden zwei Varianten untersucht:
Variante 1 - Caissongründung je für das Außen- und für das Binnenha,upt;
Variante 2 - Caj-ssongrünclung für die Häupter md die SchLeusenkammer.
Der bautechnologische Ablauf umfaßt die folgenden Arbei-tsgänge:
Die Aufstellebene der Senkkästen liegt auf die Ordinate NN + 6'10 m, das
sind 0,50 m über d.em höchsten schifffahrtswassersta:rd.. Bei einer Absenktie-
fe von'14,60 m liegt dle Gründungsordinate be1 NN - 8,50 m. Die offenen
Stirnselten sind während des Absenkvorganges zu verschließen. Nachdem ieweils
ein 5r7O m hoher Senkka,sten b1s zur Deckenoberkante (= Haupt- bzw' Kammer-
sohle) betoniert und ausgeschalt ist, kar:.n nit dem Absenken begonnen werden.
Während des Absenkens werd.en die SeitenwZinde abschnittsweise aufbetoniert.
lie Druikluftgründung bietet für die schleuse Hohensaaten ausschließlich
Vorteile:
- Im Kies und im Geschiebemergel eingelagerte Steine können im Senkkasten
ungehindert ausgeråiumt werd.en.
- An den Häu;tern wird ein effekti.ver Bauzeltgewinn erzielt.
- Es kann nlektroenergie eingespart werden, da elne Grundwasserabsenkungsan-
lage entfällt.
- Mlt dem Baubeginn des Senlckastens an den Häuptern wird sofort der Xndzu-
stand hergestetlt. Es entfallen die sonst notwendigen Vorarbeiten çíe Her-
stellen der Baugrubenwand mit den Aussteifungen sowie der Auf- und Abbau
der Grundwasserabsenkung.
9. 4" Spundwandbauwej,se
Die Anwendung der Spundwandbauweise birgt infolge der anstehenclen ung:ünstigen
Baugrundverhäftnisse von vornherein nisiken für eine qualitåltsgerechte Aus-
führung und- lnsbesondere für die Herstel-l-ung der Håiupter in offener Baugrube,
Probl-eme bei der Trockenlegung u. a.
9. 5. Entscheidungsfi.ndung d.er Vorzugsvariante
Die Variante Schlitzwantlbauvreise schled aus den vorgenannten Grtintlen aus.
Die Variante, die Schleusenkammer in DruckluftgrÍindung herzustellen, schled.
aus Gründen der Bauzeit aus. fn der Phase der Aufgabenstelfung wurtle eine
Bauzeit von 48 Monaten ermittelt, die, !¡ie si.ch bei der Baudurchführung cler
H¿iupter zeigen so11te, erheblich überschritten word.en wäre.
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lie Vorzugsvariante fiel aus viefen Gründen auf d.1e kombj-nierte Bauweise,
- Häupter mit Druckluftgründ.ung
- Schfeusenkanmer mlt Stahlspundbohlen.
überlegungen zur WaÀl von Hubschwenktoren anstatt Stemmtore erbrachten
neben den funktlonellen Vorteilen in der gesamten Schl"eusenbetriebsführung
auch elne wesentfiche Reduzierung des volumens der Häupter und eine ver-
kürzung der Bauzeit. Der Baupreis verringerte sich hierbei um 30 Prozent.
10. Bauverfahren und Konstruktion
Die alte Ostschfeuse mußte wZihrend der Baudurchführung der neuen Schfeuse
ln Betrieb gehalten werden. lie gewliålten Bauverfahren und die örtliche Be-
bauung setzten bautechnologi.sche Zwangspunkte, mlt vielen Gewerken auf eng-
stem Raum zu bauen. las erforderte liszi-plin von aflen an d.er Baumaßnahme
beteilig:ben Betrieben.
10,1, Schleusenkammer
Ausgeführt wurd.en die Ka¡nmerwände mit stahlspundbohlen des Profifs sB '100.
nie Maximallänge der stahlspundbohlen beträgt '18,0 m. Ihre Verankerung er-
folgte mit konventi.onellen Rund.stählen a:r 6,0 m langen Ankerwänden.
Die Sohle der Schleusenkammer 1st d.urchlässi-g ausgebildet und hat folgenden
Aufbau:
. Sauberkeitsschicht aus Ki'es 100 nn;
. Geotextil (Wurzener Bauvlies WT 2, WT 5 und 1{T 6);
. Schotter 30/56 mr¡ - 100 mm;
. Wasserbausteine 125/350 - 800 nLn.
Diespundw¿jndesinddurchstaålbetonri-egel,1000mmbre1tund900mmhochim
Achsabstandvon4l50lrim,gegeneinanderausgesteift'ninespätereTrockenle-
gung der Schleusenkammer 1st nur in Verbindung mit einer Grundwasserabsen-
kung hinter der Kar¡merwand möglich. Trockenlegungen von Spundwand-Kammern
einer Schleuse sind im allgemei-nen nicht notwendiS'
BiszumEinbauderSohlenaussteifu.ngausStaålbetonwarbauzeitlichelne
Zrvlschenausstelfung del! Kammerwänd.e, unterhalb der verankerungsebene, not-
wendig.
Zur Feststellung von Ra¡lrnhlndernlssen im Baugrund wurde die Rammtrasse
miteinemVibratorsondlert.EineZerstö¡ungoderZerkleinerungdergeorte-
ten Hindernisse, ausschließlich große stelne und Findlinge in der Geröl1-
und Geschiebemergelschicht, miß1ang.
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Bild 10 Aussteifungender Schleusenkammerwåi.::lr1e
nie Verformungen und Schloßsprengungen der gera¡ìrnten Kammerwänd.e waren
zum Teil recht erhebllch. Eine Sanierung der schadhaften Bereiche erfolgte
durch Injektionen im Baugrund von Ton-Zement-Suspension.
10.2. Schleusenhäupter
Beide Schleusenhäupter, das Binnen- und das Außenhaupt, wurd.en nacheinander,
unter gleichzeitigem Ejnschalen und Aufbetonieren der Seltenv¡änd"e sowie
gleichzeitigem Rammen der Schfeusenkammerwänd.e, mittels Druckluftgründung
abgesenkt. Zwischen den Häuptern und d.en Ka,r¡merw¿inden blieb eine technolo-
glsche rrlückerr, die nach Erreichen der Endtiefe d.er Häupter, geschlossen
wurde. Dj-e Sohle der H:tupter hat elne nicke von 3,50 n. Zur Reduzienrng des
Schalungsdruckes aus I'rlschbeton wurde zunächst d.er Caisson mit einer necken-
d.icke von 1,50 m betoniert. Danach wurde die Restsohlendicke von 2,00 m auf*
betoniert. Beide Schichten bilåen elnen homogenen Eetonquerschnitt. Die ent-
stehenden Schubkräfte werden d.urch in die Caissond.ecke einbetonierte Büge1
aufgenornmen, Dle Caissons haben elne Grundrißfläche von 12,5A x 22,10 n (in
Sohlenhöhe gemessen). Der Schneidenanlauf wurde mit O,20 m und die Arbeits-
raumhöhe nit 2,20 m gewählt. ler A::beitsraum wurd.e nach dem Absenken mlt
Beton verfü]It.
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Bild 11 Schrittwelse Betonierung und Absenken der Caj.ssons
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Die Seitenwände sind. 5,00 m d.ick. Sie 1cìrden entsprechentl dem verwend.e-
ten Schalungssystem US 72 in Blockhöhen von 2,50 m absch¡ittswei.se aufbe-
toniert.
Der verwend.ete hyd.rotechnische Beton nach TGI 31 157 weist folgende Be-
tongüten und Anforderungen auf:
- HB 225 - f/w 6 - F'150 für die Seitenwände
- IIB 300 - T.f¡l 6 für den Caisson und die Sohle
- Zement PZ 2/30 unð,
PZ 2/35 _ .n 0,8
- Mehlkornanteil
( 0,2 mm nax.. 375 ke/n3
- Größtkorn D,nr* 32 mm
- lrlasserzementwe¡t I 0150
Die Betonrezepturen unô Ðignungsprüfungen uurden im Zentrallabor des YEB
Spez-l-albaukombinat I'Iasserbau j-n Weimar durchgeführt .
1 0.3. þinfahrtsleitwerke
Die Xinfahrtsleitwerke sind 1 : 4 gegen die Schleusenachse genelgt und ha-
ben eine länge von ie 5'/ r0 m. S1e slnd al"s geschlossene Leitwe¡ke mit Stahl-
spunclbohlen ausgeführt.
Die SohLen der gesamten Einfah¡tsbereiche sind binnen und außen ¡nit
llasserbausteinen auf Geotextil befestigt. Ðie Schichtdicke betrâgt im un-
mittelbaren Anschluß an die Häupter 800 mm, !¡eiter 500 nrn.
An Außenhaupt wurden ciie Wasserbausteine auf einer l:inge von 26,0 m und
¿,m Binnenhaupt auf einer lär:ge von 32,O m mit KoLloidalmörte1 verklanirnert.
Die Xrstanwendung des Kolloiclalmö¡tels in Hohensaaten hat einen zufrieden-
stel-lenden Erfolg gezeigt. Das Projelct sah dafür folgend.e Vorgaben vor:
- Sand 0,063 - 2,0 rnm
- Zement PZ 4/45
- Ðichte des Zenentleimes 1,84 g/cm3
- Ausbrei.tmaß 11 - 12 cn
- Xinbaumenge 1 0O l/mz
A1s Ergebnis wurde auf einer Einbaufläche von'12 m? folgende lrlerte erreicht:
- Eindringtiefe d.es Mörte1s bis 40 cm;
- Irzielte Druckfestigkei-ten entsprechen den Werten eines BK 15.
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ïn Auswertung für weitere vorhaben uurde, iecloch unter den gleichen Rand.-
beclingungen wie in Hohensaa,ten, eln Mörteleinsatz von 140 bis 15e l/nz emp_
fohLen, u¡n eine Vermörtelungstiefe von 30 bis 40 cm zu garanti.eren.
10.4. Brücke am Bin4enhaupt
r'ür clie llartung r.rnd Betriebsfährung der Ost- und Ïlestschleuse sowie zur Ge-
wåihrleistung des Hochwasserschutzes an d.er Oder mit schwerer Technik ist am
Binnenhaupt eine Brticke mit folgenden parametgn errichtet worden:
- B¡ilckenklasse 30;
- trichte Weite zwischen den llid.erl-agern - 16,20 m;
- I'ahrbahnbreite - 4,50 m;
- 2 Gehbahnen nit je - 1,75 m Breite.
Der {Iberbau besteht aus Stahlbeton-Fertigteiltr:igern BT Z0O N - 1e,5 - 60
und 2 Randträgern BT 1300 R - 18,5 - 60.In den Gehbahnen sind Kabel fi.ir d.ie Elektroenergieversorgung und. die
Informationsanlagen untergebracht. nie Grändung der Brücke erfolgte auf
!tahlbet onra.rnmpf äh1en .
'1 0. 5. VorhÉifen
Die Vorhafengestaltung mußte zwangsläufig an d.1e vorhand.ene Bebauung der
örtlichkeit und der Lage der neuen Schleuse angepaßt werden.
10.6. Schleusenverschlüsse
Belde Håiupter wurden mit Hubschwenlctoren ausgerüstet. Zur Xrreichung eines
optinalen Hochwasserschutzes erhielten rlie Tore im Außen- und im Binnenhaupt
gleiche .A.bmessungen. Die Dichtungen sind einseitigkehrend. ausgeführt.
Ðie Bewegr:ng der Tore erfolgt mit zvreiseitigem elektrornechnischen Antrieb
¡nit mechanischer Ve¡binclungswelle zur Gleichlaufsicherung zwischen d.en bei-
den Antriebsseiten.
Sine Stoßschutzvorrichtung ist nicht eingebaut. Die Steuerung der 0st-
schleuse und. cler Westschleuse erfolg:b von einem Zentralsteuerstand. AIs Not-
verschlüsse werden ståihlerne na¡nmbalken mit Gummiclichtungen eingebaut. Sie
dienten bereits währentl der Caissongründungsarbeiten a1s Schottwåincle gegen
das Baugrubenerdreich.
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11. Nebenanlagen
Für die Betriebsführung der schleuse wurden Nebenanalgen errichtet:
. Zentralsteuersta,r¡d für 2 Schleusen mít Fernbeobachtungsartlagen, Betriebs-
wechselsprechanlage, lautsprecheranlage und automatischer Pegelausglelchs-
anzeige i
. ifberdachung des Notverschlußlagers;
. Neubau einer Trafostation;
. Düker durch den Binnenhafen (l'lasser und lernsprechkabef)'
AlsxrsatzbauwerkmußteeinneuerHafenfürdietechnischellotteundein
Bojenlager errichtet v¡erden.
!'ürdielìrschließungunddieVersorgungd'erBaustellewährendderBau-
durchführung wurden erforderl-ich bzw' ausgebaut:
. Hera,nführung einer 15 kV-Ireileitung über 18 km von Bad lrelenwalde;
. Neubau eines I'lohnlagers mit 120 Betten;
. Tagesunterklinfte mit Sanitär, Ilmkleide- und ¡uschräumen sowie eine Küche
mit speiseräumen für 250 Arbeitskråifte und Büroräumen für die Bauleitungen'
Bild 12 - Schiffahrtsbetrieb in d.er neuen Ostschleuse Hohensaaten
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12. Schlußbemerkungen
Mlt der Vorbereitung der Tnvestition (Aufgabenstellung) vrurde im September
1982 begonnen. Am 1. 7. 1984 begannen die Bauhauptleistungen an d.er neuen
Ostschleuse, die am 16. 4. 1986 in Betrieb genommen wurde. Auch der Bau der
tr^trestschleuse, deren Sperrung für den Beginn der Bauarbeiten am 19. 6, 1986
erfolgte, ist.abgeschlossen. Sie wurde am 28. 7. 1988 dem Verkehr übergeben
An der vorbereitung und der Baudurchführun8 waren maßgeblich beteiligt:
Iür die Projektierung der
Gesamtanlage:
f nve st i.tionsauf traggeber :
Generalauf tragnehmer :
Ha,uptauftragnehmer Bau
Hauptauftragnehmer
Ausrüstungen:
WB Ïorschungsanstalt für Schiffahrt'
Wasser- und Grundbaut
Iachdirektorat Investitionsvorberei-
tung und Projektierung
VEB Wasserstraßenbetrieb und
-unterhaltung lberswalde
VEB llasserstraßenbau
VXB Spezialbaukombinat I'las.serbau,
KB Ingenieurerd-bau lberswalde
VEB Zementanlagenbau Dessau
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